La seguridad del tránsito por calles y caminos by Escobar Terán, Héctor
In" Holctor E_bar TorAn
La seguridad del transite por ealles
y caminos
('late�l. de) trlb.,o presentado .1 3.er ConlfrelO Pln.Amertano d. Carreteral)
_EVe RESENA SOBRE LOS ACUEROOs APROBAOOS EN LAS CONVENCIONES, CONFEREN·
etas Y CONGRESOS INTERNACIONALES
·EI aurnento extraordinario de Ia circulaci6n de vehi'culos automoviles, la creciente
denslded de poblaci6n en los centres urbanos y los adelantos introducidos en las ma-.
quinas de combusti6n interna que permiten desarrollar con gran facilidad altos ve­
locidades, son algunas de las causas que explican 01 gran aumento registrado en los
61timos anos en el numero de accidences que ocurren en los carninos. Las 8titorida­
des de los diferentes pafses, alarmadas con esta situaci6n, principiaron a ser mas es­
trlctos en la reglamentaci6n del transito dentro de sus respeetivos territories y estas
lniciativas de cada pals por separado no resultaron del todo ineficaces en algunos,
mientras el vehlculo se mantuvo dentro de las fronteras territoriales .de las naciones
en que se legisl6 al respecto. Pero tan-pronto como las facilidades de comunicaci6n
entre los palses tent6 aJ autom6vil a traspasar sus propias fronteras, se vi6 inmedi...
tamente la necesided de lIegar a un acuerdo internacionaJ.
.
O,rrespondi6 a Francia la primacia en este sentido, pues rue la primera naci6n
que se preociop6 de solucionar esta situaci6n de anarquia intemacional: en octubre
de 1908 � reuni6 en Paris. la primera «Convenci6n Intema�ional relacionada con la
cin:ulacl6n de automovlles». a fin de simplificar las formalidades de policla al pasar
las franteras. Posteriormente, se realizaran los Congresos de Bruselas, en 1910;de J..on.
<Ires, en 1913; de Paris, en 1921; de Sevilla, en 1923; de Milan, en 1926; de!Washing­
toft, en 1930; de Muntch, en 1934, y de La Haya, en 1938. Tales han sido las activi­
dades intemacionales europeas relacionadas con este problema. En Norte America.
aparte de'ls Conferencia de Washington del alio 1930, Estados Unidos habia tornado la
lniclativa en 1924 pars 18 celebraci6n de la primera •Conferenela Nacional de Seguri­
dad en calles y Caminos> ; la segunda se realiz6 en 1926 y, por ultimo, dos mas: una
til 1934 y otra en diciembre de 1935. En Sud America, el primer intercambio de Ideas
para unificar y uniformar las disposicicines del transito internacional, se efectu6 en
eI Primer Coruzreso Pan-Americano de Carreteras celebrada en Buenos Aires en oe-
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tubre de 1925. En abril de 1930 se reuni6 en Rio de Janeiro el • Segundo Congreso
Pan-Americano de Carreteras•. Chile, por su parte, realiz6 en 1925 el Primer Congreso
Nacional de Vialidad.
AI. revisar los acuerdos y conclusiones tornados desde los primeros Congresos
Intemacionales, reunidos en Europa. haee ya 30 alios, se nota que Is aspiraci6n
manifestada en todos ellos era lIegar a la uniformidad en la reglamentaci6n interns, con
el objeto de facilitar 18 circulacicn de los vehlculos autom6viles. En Is primers Con­
venci6n Internacional reunida en Perfs el afio 1908, se trat6solamente de 18 circulacion
automoviHstica con fines de turismo internacional, fijandose un minima de prescrip­
ciones para los vehfculos y conductores y dejando libertad a los parses para reglamentar
a su gusto la circulacion. Se estableci6 tarnbien una primers obligaci6n de caraccer
general: la de observer sefiales de tipo convencional en los puntos peligrosos de los
eaminos. Ya en e1 Congreso Internacional de Sevilla, del afio 1923, se adoptaron di­
versas conclusiones sobre 18 reglamentaci6n general de la circulaci6n y sobre el pro­
blema de la circulaci6n en lascalles y carreteras de las ciudades congestionadas por el
transito, recomendandose la adopci6n del sistema de seiializaci6n internacional.
EI Gobierno de Francia, en 1926, present6 a la Conferencia diplomatica de Pa­
'rls, un cProyecto de Convenci6n Internactonal relativa a la Circulacion en los caminos»,
que tendia mas que los anteriores a unificar toda la circulaci6n interior en cada
uno de los pafses adherentes, revisando y ampliando los acuerdos de la Convenci6n
de 1908. Este proyecto significaba un gran paso hacia la uniformidad internacional;
en eJ se data que cada pais debia uniformar el sentido reglamentario de la circulaci6n
en todas las Vias abiertas aJ transite publico; se establecian una serie de disposiciones
sobre seguridad de transito y, finalmente, se uniformaba en la forma triangular n­
jando el tamaiio de las placas para sefiales como tambien su distancia de col-ca.
ci6n con respecto a los obstaculos 0 peligros, Estas proposiciones encontraron diver­
sas objeciones por parte de las naciones europeas: unas porque iban en contra de las
costumbres de sus poblaciones; otras por razones del sistema federal de gobierno en
que cada Estado tiene autonomia para Iegtslar sobre la materia y finalmente. por ese
deseo innato de los paises, de no perder su facultad para legislar, a fin de no invadir
las atribuciones de sus comunas con las del Gobierno Central.
En Ia Conferencia de Wiishington de 1930, donde se pudo apreciar la gran ex­
periencia de Estados Unidos en materia de transite, se aprobaron tres recomenda­
ciones de gran Importencia: I." Que los paises que no hubieran aceptado las recomen­
daciones de la Conferencia Diplomatlca eelebrada en Pari. en 1926, ·al establecer el
sistema de seiiales, prestaran la debida atenci6n a los principios establecidos en ella y
que la O:misi6n Permanente y Is Oficina Ejecutiva de la Asociaci6n de los Congresos
Internacionales de Caminos, designaran una Comisi6n Internacional que se encarga­
ra de estudiar rnetodos pata Ia aplicaci6n universal de los principios establecidos en
esa Conferencia. 2.0 Que la misma Comision Internacional se encargara de propaner
normas uniformes para las senates de control del transite, recomendando que el color
rojo se usara solamente para «ietener la circulacions y que para las demas indica­
clones dicho color se empleara para seiiaIar eprecauctcns y 3.0 Que en 10 relacionado
con la elaboraci6n de reglas y reglamentos de trlinsito, siendo un problema complejo,
las medidas de control s610 se aplicaran despues que los .funcionarios competentes-,
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�'cooperaci6n am los intereses afeetados, hayan realizado un estuOlO aClee"a"" de las
IlO ndiciones locales, .
'
En el Primer Congreso Pan-Americano de Carreteres, de Buenos Aires, se re­
comcnd6 que se estudiara y adoptara un sistema uniforme para la seilalizaci6n de 108
c:aminos en to<Ios los paises que forman la Uni6n Pan-Americana, como asirnismo,
'
una ncmencllltura W1iforme en las disposiciones que reglamenten la circulaci6it.
Por rllllones de seguridad, debia establecerse la conveniencia de que ninguna p:rsona
puede gobernar vehiculos automotores sin que antes la autoridad haya comprobado
fehacientemente su capacidad fisica y teenic" para ello. Finalrnente, recomend6 la
designaci6n de una Comtsien Permanente Panamericana que tenga a 'su carg<> el os­
tudio y la confeccion de una ereglamentaclon uniforme de la circU!aci6n para todos
100 paIses que forman la Uni6n Panamericanas la que deberia ser sometida a la consi­
der!lci6n del pr6ximo Congreso Pan-Americano.
En el Segundo Congreso Panamericano reunido en Rio de Janeiro en 1930, se
recomendaron otras medidas relacionadas con la seguridad del transito y, entre elias,
fa de apoyar y transmitir a la Uni6n Panamericana el. -Proyecto de principios sobre
gobierno y reglamentaci6n del trafico rnotorizado, solicitiindole que 10 incorporen a
su Iegislaci6n sobre transite para alcanzar la uniformidad en los psises que forman
esa Union'. Los principios mas importances de ese ,Proyecto de ReglamenteV, rela­
clOn8dos am la seguridad, eran: La regIa de transite en el camino sera manejar a la
derecha $1 encontrarse con otro vehiculo en direcci6n contraria, y manejar a fa iz­
quierda al pasar a otro vehiculo que marcha en la misma direcci6n; todo vehiculo que
se aproxirne, a una interseeci6n per el lado derecho tendra prefereneia de transito;
las seIIales 0 marcas de peligro, restrieci6n y direcci6n seran uniformes en todas las
naciOnes 5ignatarias. Ademas, en este mismo Congreso se dej6 estableeido que, en
atenci6n a que el siStema internacional de seilales camineras de precauci6n y direc­
cieln en uso no llenaban las exigencias del trimsito moderno, era conveniente que se
e1aborara un proyecto de �6digo uniforme internacional para tales seilales, el que de­
berIa presentarse al Sexto Congreso Internacional, que se reuniria en Wiishington
ese mismo aOO. Hemos sefialado ya anteriormente I()$ acuerdos del Congreso de Was­
hjngton a este respecto,
En el 7,0 Congreso. Internacional de Carninos reunido en MUnich en 1934, se
recomend6: 1.0 la conveniencia de fijar condiciones rnfnimas a las aptitudes a5icas e
Intelectuales requeridas para otorgar licencias para conducir autom6vlles; someter
a tales coruluctores a un examen riguroso, ejerciendo un control peri6dico sobre ellos.
2.0 Disciplinar y eduear a los elementos humanos del transite, haciendo propaganda
y ensefianza en las escuelas sobre la forma como se debe comportar el peat6n en la
via pCablica 3. � Ejercer un control peri6dico sobre los vehlculos a fin de venficar 51
lIenan siempre las condiciones de seguridad requerida. 4.0 Recomend6, como un prin­
cipia, que el camino debia responder a las exigencias de la circulaci6n; buenas condi­
ciones de visibilidad, perfiles apropiados, etc. y 5.0 Recomend6 como condicion, la mas
importante para la seguridad, una codificaci6n clara y precise de todos los reglamentos
de clrculacl6n; la W1ificaci6n progresiva internacional, tanto de los reglamentos,
como de las sellales de cii'culaci6n; reglamentar rigurosamente la circulaci6n en las
�iudades, etc.
Tanto en la 3.' Confereneia Nacional de Seguridad de Estados Unidos, .reetus-
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da en diciernbre do 1935, como en el VlII Congreso Intemacional de Caminas de
La Haya de junio del presence afio, se estudi6 la (orma de unificar la esradistlca de
las accidentes del transite, recomendandose que fuese 10 soficientemente expllcita y
se establecieron metodos uniformes para llevarla a la practica, como as! rnisrno las
causas de los accidentes y los medias para prevenirlos.
Tales han sido los principales acuerdos relacionados con la «Seguridad del tran­
sito. y las recomendaciories mas importantes sugeridas en los diversos Congresos y
Conferencias que homos recordado.
II
DESARROLLO DE LOS ACCIDENTES DEL TRANSITO AUTOMffiOR Y RESPONSABILIDAD QUE
SENAUN LAS ESTAOfsTICAS A LOS ELEMENTOS VIALEs
Para evidenciar el desarrollo de los accidentes del transite en un pals como Es­
tados Unidos, nos basta considerar las estacristicas en un periodo de tres afios, 1934 a
1936, que se indica en el cuadra N.« L
CUADRO N." 1
1934 1935 1930
N.o de vehfculos en circulocioo. ...... ..... ..... 26.7BO.000 27.325.000 28.270.000
Total de accidentes........... ............ .... 1.208.000 U50.OOO 1.600,000
N.o de muertos .......... ..... ..... ......... 36.101 37,000 38,500
N,o de heridos ... , ........................ ... 955.000 1.105.000 1.340,000
Hasta el ano 1926 no se mostraba gran alarma en Estados Unidos, por las cifras
de sus estadisticas de accldentes. Pero despues de los estudios realizados par el Con­
greso de Seguridad Nacional. donde se comprobo la gravecad del problema y la adop­
ci6n de las medidas indicadas por este organismo en 1937, es decir 11 afios despues,
se demostraba que gracias a la atencion en la idea de «Seguridad en el trans ito» ,
18 Estados habian reducido los muertos del transito en 7% aun cuando el consumo de
gasolina aumento en 10% y que los 30 Estados restantes, aun cuando habian aumen­
tado 50 consumo en 12%. los muertos habian crecido s610 en 9%.
Para poder indicar de un modo preciso la responsabilidad de cada uno de los
elementos viales, hombre, vehlculo, camino en los accidentes del transite, es necesa­
rio recurrir a las estadlsticas de las naciones que desde afios atras llevan un registro
ordenado y met6dico de ellos: en este sentido debemos sefialar a Francia y a Estados
Unidos. En Francia, el nurnero total de accidentes mortales durante el bienio 1934-
1935 fue de 8,507 ocasionando I. muerte a 9,152 personas; la responsabilidad de los
elementos viales se distribuye como 10 indica 01 cuadro N" 2.
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CUADRO N.' 1
...._ YIaI; ........ del acc:idcnto: % ..., _., • los
..............
-.... debIdoo. Cal... de las conduceoree ... . .. .•. . . .•. . . ..• .. .••. . 14.0
�tea dcbidoI • imprudcncias de 101 pe8torlCS . . . . . • . . . . . . . . • . . . . . . . 29. I
Aocirdetea dcbidos at material de los vehieulos ,'. . . . . . . . . . Z. Z
-.... debic:IoI 81 cstado del camino y 8 oondiciond 8tmosfericas . . . . . 10. I
Aaddentes dcbidos a C8uaas indeterrrunadas.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . '.1
To<al •.. , .•. : ;.......... 100.0
Para deducir el porcentaje medio general de responsabilidad que corresponde a
cada uno de los factores viales de Francia y Estados Unidos, hemos formado el cua­
, dro N -.• 3, que es el resumen que arrojan las estadisticas de ambos palses.
CUADRO N.· 3
Francia Qudadeode Estadlstica
Factor _ble: 1934-1935 Estados Unidco de EE. UU. Promedio
% 1934-% 1934-% %
_.
1 ConcIuctora; ................ 54 05.6 65.8 61.8
1._ .................. 19.1 11.6 11.9 14.9
, VohrcuIoo .............. .' ... 1.2 1.8 '.1 4.1
• Cominoo ................... 10.0 4.0 7.8 7.1
1 V_.: ................... 4.1 .... 0.4 1.0
100.0 100.0 100.0 100.0
EI cuadro anterior nos indica que la responsabilidad de los elementos viaies, se
diatrbuye en el orden siguiente: I.' EI conductor, 2.· el peat6n, 3.' el carnilio y 4.·
el vehfculo. Sin embargo, en la practica, en la gran mayorla de los casos de accidentes
es diffcil fljar exsctamente al responsable preciso, pues cuando ocurre un accidente,
smeraJrnente eoncurren dos "mas factores y es diflcil fijar e indieat el principal.
Pot esta raz6n, se facilita este estudio dividiendo la culpabilidad de los elementoa
viales en dos grupos: uno el grupo humano, conductor y peat6n y otro. el grupo
"""'rial, .vehlculo y caminO. Muchas circunstancias influyen para dar la prioridad
en los accidentes al .grupo humane», entreIas que se pueden indicar como princi­
pales: falta de disciplina y educaci6n del publioo, exceso de confiama, temeridad,
descuidoj en especial entre los conductores particulares que son los que producen
el mayor nUmero de accidentes j pero, sin duda alguna, la indisciplina colectiva, la
falta de educaci6n y la poca estrictez de la autoridad para hacer cumplir los resJa­
ntentoa, constituyen las causas del mayor nUmefo de accidentes.
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III
CAUSAS DETERMINANTES DE. LOS ACCIOENTES.-LO QUE ENSENA LA EXPERIENCIA
EX:rRANJERA
Conocidos ya los porcentajes medias con que los diversos elementos viales con­
tribuyen a los accldentes del translto, es necesario volver a revisar las estadlsticas
extranjeras para deducir cuales son las causas determinantes de esos porcentajes y
darles el orden de importancis. Un primer examen, permite establecer una clastfica­
ci6n general de todos los accldentes, los que podrian agruparse en 3 tipos generales:
]'0 Choques; 2.° Atropellos; Y 3.° Volcaduras. Cada uno de estes tres tipos es produ­
cido por causas origenes at parecer secundarias en los que estan incluidos dos 0 tres
de los elementos viales, Dentro de la clasificacion general anterior, necesitamos agru­
par las causas inmediatas de los accidentes y para esto hemos formado el cuadro
N.' 4, donde hemas agrupado los datos de Francia y Estados Unidos, del afio 1934
CUADRO N.' 4
CaUS85 de los accidentes Francia % EE. UU. % Promedio %
1 Excesc de velecidad ... ,................ I q.9
2 InfraC(:i6n al reglamento pot el Conductor; ebne-
dad, avanzar indebidamente, pasar ade1ante en
curvas .•.. .. . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17,8
1 Imprudencia del conductor: cheques, al cruzar-
se ,........... 11,6
" Manejo descutdedc: desvterse del camino .
1 Por u,:.prudencia de los peatones.. . . . . . . . . . . . . 29, I
b Mal seiialamiento 0por no respetar sefiales . , ...
1 Alumbrado defecruoso , . . . 4,S
8 Por causas etrnoeferices: visibiJidad mala; pati-
30,6 25,3
16.4 17.1
18,8 15,2
29,2
22,2 25,6
1,0
7,4naje .•.................................
9 Camino angosto felta cruces en paso a nlvel: ar-
boles cerce de la calzada .
10 Faltaa del vehlculo .
1,7
2,7
5,J11 C'.ausas varies , . 3,8
EI orden de magnitud de los porcentajes medias, comprucba que esta muy
bien fundada la opinion general existente respectc a que el <exceso de velocidad­
es la causa responsable de la mas alta cuota de los accidentes. Por otra parte, segun
el Cuadro N.· 4 el Conductor aparece en Francia responsable del 49.3% del total de
accidentes fatales yen EE. UU del 57.6%, aunque, como 10 hemos observado, es muy
probable que en estos porcentajes tengan rambien parte de responsabilidad algunos
de los otros elementos viales. Los datos anteriores vienen a confirmar que es el con­
ductor el que desempefia el rol mas importante en el grupo humane, el que necestta
mayor disciplina, educaci6n y concepto de su responsabilidad y mientras mas alta
oil]
_I. veloc:idad que est. autorizado para desatrollar. m6s concentrada debe estar su
atenei6n en su volante, pedales de aeeleraci6n y frenaje. EI Jefe del Transit<> en 01
Eatado de New York. en .1937. con la ayuda de expertos, realiz6 un <Studio de la
causa mAs comun de los accidentes y encontr6 que la. mayoria de elloo se debia a la
embriaguez de los conductores. De los 101.870 heridos que tales accidentes produ­
jet<>n en New York el 50.1% fue debido a los Conductores ebrios; el 25.6% a los con­
_!ores con vertigo de velocidad; el 11.7% a los apresurados; el 5.1% a los que no
K mantienen a la derecha del transito; el 2.2% a los conductores vacilantes, etc.
Analmente. diremas que aunque la estedlsnce no registra las «lades de los conduc­
cores causantes de accidentes fatales por exceso de velocidad, nos asiste la seguridad
de que. tanto en el extranjero como entre nosotros, un alto porcentaje esea dentro de
las eclades m6s j6venes facultadas para conducir.
El otro elemento del grupo humane, es el peaten, que aparece responsable en
Francia del 29.1% de los sccidentes fatales y ep EE. UU. del·22.2%. Seg(ut el estudio
realizado por el Consejo Nacional de Seguridad de EE. UU. acerca de los accidentes
fatales ocurridos en 1936. se cstableci6 que de los muertos por el transito automovi­
Ilstico en todo el territorio de La Uni6n. que en el aOO citado alcanzaron a 38.500. el
43.3% fue de peatones. Este porcentaje, comparado con una decade anterior. es de­
cir con 1927. demostr6 que los peatones rnuertos habian aumentado en un 33%.
Por otra parte. se ha establecido en EE. UU. que durante 1937. de todas las muerees
del transito ocurridas en las ciudades, del 60 al 70% de ellas eran de peatones. Uno
de los peligros m6s temidos por los conductores, es ese tipo de peat6n que surge re­
pentinarnente de 18 acera 0 de entre los vebfculos estacionados y cruza rapic:tarnente
Ia ealzade sin preocuparse del transite, Este hecho ha inRuido para que en a1gunas
ciudades de Suecia, existan avisos en las calles y que dicen: «No cruce la calzada como
una gallinaJo, Esto ultimo estA confirmado por la estadistica norteamericana, que es­
tabJece que de los peatones muertos por el transito en 1936•. que alcenzaron a 16.160.
01 29% pereci6 entre los cruces; el 20% iba caminando por la calzada; el I 1% atravesa­
ba cruces sin sefiales: el 7% pasaba por cruces en contra de la senal; el 3% cruzaba
diagonaImente los cruces; el 9% era constituido pot niiios que jugaban en las calles y
s6Io 01 1.2% sucumbi6 en cruces con seiial.
PasemoS ahora al cgrupo material. y analicemos las responssabilidades.que en los
accidentes del tr6nsito corresponden a las calles y caminos. Para esto, es necesario
ante todo. seperar los ocurridos en los caminos rurales de los ocurridos en los urbanos
y �ailes de ciudades. En EE. UU.• en 1934. de un total de 36.101 cases fatales. eI 62%
IlCUITido en los caminos y el 38% en las calles de las ciudades, La ubicaci6n de todos
IStoa accidentes esea seiiaJada en el Cuadro N.· 5: ouese inserta a continuaci6n:
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CUADRO N.' 5
UBfCA06N DE LOS AttIDENTES OCURRlDOS EN 1lE. 00. EN EL ANa 1914
N.• de muertos %demuertos N.o de heridos % de hertdos
I En los cruces de las calles .... b,440 IS 179,090 )9.8
3. Entre loa cruces de tee cellea .. 8,150 23,1 321,500 )).7
1 En caminoo rectos........... 1),790 l8,l 160,270 10.8
.. En las c:urvas... ' •........... 4,000 11,1 42,9)0 4,5
,. En los cruces de camino:!l...... i.no ),7 28,620 3,0
6 En los puentes............... 540 I.' 11,400 I.J
1 En los p830S a nivel.......... 1,190 l,1 4,710 0,5
8 En 1031 desvioa de camil'lOS .' .. l60 1,0 1,820 0,.
La estadlstica de EE. Ul.L nos indica que la mayor parte de los acctdenres fata­
les en Iasciudades, se producen entre los cruces yen ellos, alcanzando las muertes al
41.1% y a 73.5% los heridos; en los caminos rurales, las partes mas peligrosas Son los
trozos rectos y las curvas que dan el 49.4% de muertos y el 21.3% de los heridos
Asi como el cruce en las calles es 10 mas pehgroso en el transite, urbano, el cruce de
caminos y pasos a nivel, en especial con las vias ferreas, contribuyen con alto por­
centaje en los casos fatales. El estudio de los accidences en pasos a nlvel ha permitido
en EE. W. formular las siguientes observaciones que tienen relaci6n con otros as­
pectos del problema que analizamos: I.· EI 78% de los vehfculos automoviles impliea­
dos en los accidentes en el aiio 1936 eran de pasajeros; el ZI.2% eran camiones, 2.'
Del 78% de las colisiones COn trenes mas de la rnitad ocurri6 en zonas de ciudades a
aldeas; y"" Aproximadamente el 65% de los accidentes se produjo en'pasos a nivel
no protegidos y e[ 35% restante en los protegidos. Gran influencia tiene en los accf­
dentes nocturnes, el alumbrado deficiente de las calles y caminos; en EE. W., en
1934, el 15% de los aceidentes fatales se produjo durante la noche en los camincs
rurales y urbanos; por otra pane. se puede apreciar el aumento considerable de los
accidentes durante la noche, teniendo presente que en 1917 el 30% acaecia durante
esas horas y en 1936 representaban el 60% del total de accidentes, aun cuando se
estima que el volumen del transito nocturne es s610 1/5 del volumen total. De un
estudio hecho por el Ingeniero sefior K M. Read en 1934, al analizar los accidentes en
cinco Estados de la Union, establece: I." Que las fatalidades del transite durante cI
dis disminuyen lentamente, perc las noctumas aumentan alarmantemente; 2.0 Que
los 3/4 de los casos fatales rurales nocturnos ocurrieron en menos del 10% del millaje
total y 3."Que en este limitado rnlllaje, la raz6n de accidentes por vehiculo-milla en la
noche es 6 veces mayor que en el dia y la razon de casos fatales nocturnos es 10 veees
mayor que en eJ dis. En resumen, puede establecerse que si cl transite nocturno pu­
diera hacerse tan segura como el diurno, los accidentes se reducirfan a 2/) de los ac­
tuales. Finalmente, diremos que entre las causas afectas a la responsabilidad del
elemento ecalle 0 camino. se encuentra la seiialilz:aci6n que contribuye en alto grado
ala seguridad del trwito; Ia estadfstica de los EE. W. le asigna una responsabilidad
que podemos tomar como de 2.3%.
fD
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EI squncIo elemento del grupo material a eI evehlculo•. La mayor parte de los
_._, debido a deficienc:ias del vehfculo son ocasionados por los frenos y las III­
ca defectuosoO y s6Io un eocaso porcencaje se deben a defectas� de eIIoe.
Sq6n la escadlstica francesa, el v�hiculo tiene Is responsabilidad de los """identes
fateIes haste en un 2.3% y segun la de EE. UU. lIep a 4.2%. Todas las mejoras in­
uoducldas en 100 vehfculos, si es verdad que les han restado responsabilJdad, en cam­
bia, Is han 8urnentado aI • factor humano. ya 'que al igual a 10 que ocurre en todI
aemtidad humana, no es el material el responsable del exito 0 fracaso de una "",pre.
sino el factor chombre. que 10 maneja.
IV
NOESTRA
-
ESTAOisTICA SOBRE ACCIPENTES DEL TRANSITO
Los datos que indicarernos sobre 'Ios . accidentes ocurridos en ios caminos de
Chilt son el resultado de la compilaciOn y analisis de 100 antecedentes envi�dos di­
rectamente por la Dtreccicn General de Carabineroo, durante 100 ai'Kls 1930 a 1931.
Durante ese perlodo se pudo reunir y analizar los inforrnes de unos 1,000 """identes,
los que se han agrupado en 4 tipos principales, a saber: egraves>, aquellos en que hubo
muer!OS; .medianos. los que ocasionaron heridas de gravedad; cleves. aqueJloo con
ecJntusiories y hertdas pequeiias y econ daiios material... , los en que 0010 result6
afectada la propiedad particular. Los cuadros N.o (> y 7 que van a continuaci6n in­
dic:im el carkter y tipo de los accidentes, como tarnbien las causas y naturaleza de
elloo.·
.
CUADRO N.· 6
a_ de 100 accldentes en '"
. Car6cter del aCC:idente N.· %
choques AtropeUos Volc4duru
._
�.rava ................. :198 40 n,. 47.7 40.1
Ioociden... medianoo .............. 181 18 n," 24.1 ZO.I
Ioociden... Ie...................... '86 '9 11 15.7 :14.7
Con_ maWiales " ............ ,4 , U U J.1t
T_Ies............. , ... 1,000 100 100.0 100.0 100.0
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CUADRON.· 7
UBJCACl6N DE LOS ACCIDENTES EN CALLES Y CAlr,lINOS
En iOo cam;n"''' N.· % En la, calles de eludedes N.· %
---
En cueva oon pendiente...... ... 5) 7.5
En eurve plana .............•. 145 20.5 En cruces de esqcmes .... 203 68'
En eruce con curve .....••..••. 8 i.i En rnedio de una cuadra. 76 25.8
En esquinas .................. 50 ·7.2 En cruce con pendlente .. 5 1.6
En pasada de pueores. ....... 5 0.7 En curve plana ......... 8 2.6
En caminOS estrechoe .......... 29 4.2 En paso B nive1 ........ 4 1.6
En terreno sudto .............. 7 1.0
En recta con pc:ndiente •...•... )5 5.0
En recta plana .. , ............. 355 50.4
En paso 8 nivel . . . . . . . . . . . . . . 17 2.4
I
---
Tcealee............. 704 100 Toeales............ 2% 100
Las responsabilidades de los grupos ehumanos y material> en nuestro pais es­
tan representadas per los siguientes porcentajes: Conductor 68.6%; peatcn 11.2%;
camino 3.1%; vehfculo 16.0% yel 1.1% a causes vert... Este mayor porcentaje con
que figura en nuestro pals el vehlculo, se deberia a nuestro juicio, a que Ie damos mayor
vida efectiva y a la ausencia de control sabre sus condiciones rnecanicas.
Para podcr comparer Ja proporcion de nuestros accidences y vjcrtmas con los que
se producen en otros parses y en especial en EE. UU. debemos deducir los porcentajes
de accidentes per vehfculo-kiiomerro, ya que este ultimo date mide la utilizacion
de los cammos pabhcos. EI cuadro N." 8 que va a continuacion, indica la raz:6n de
accidentes, lesiones y muertes habidos en el pars en el perfodo 1930-1938 por cada
millen de vehfculoe-kilometros.
CUADRO N.' 8
, C
8.� �§li.g �� � 8
.
:l N � � C-;-:
�g� 3 8.2 S] . �- .2 E �a .¥ I� � - ,!:! -g.,; �-...._Al:ioI "3- Vehlc./Km. "0 0 ,\:! ��.!i C • il � '- uu , �-'-5 �-5 il 8. il,- � w"O � il a>�" eprox. , � 8. • > � � .2l1-8 � > .2 � >tt: &. � -o
1930 .... _. 43,2)8 039.000,000 2,664 4,17 122 0,191 1,950 3,05
1931 ...... 41,549 581.750,000 1,981 ),)9 124 0,212 1,687 2,�
1932 .••... H.050 280.000.000 1,50) 5.)6 110 0,393 1,397 5.00
193) •.•... 32,037 )24.000,000 929 2.87 95 0.29) 1,007 1.10
-1934 ...... 3),141 311.500.000 �8 l,88 107 0.)43 1,195 ).84
19" •..... 11>,089 451.000.000 1,2'0 2.77 9' 0,210 1,)14 2,91
1936 •..... )8.839 410.000.000 1.058 4,04 II) 0.275 1.560 3,80
1917 •..•.. 41,025 '24.000,000 1.'08 2.88 166 0,317 1.652 ),If
19)8 ...... 4',600 262.000.000 970 ),70 18 0,300 I,OS3 4,02
(6 .......)
T&m.medio 18,464 445.200,000 1,172 ),77 119 0,298 11,507 1.14
4ZT
-
Seg(m los datos arrojados per el cuadro N. e- 8 tendrfamos .que en 100 61timoo 9
eIIOs se he producido eemo t�rmino medio en nuestro pais, un accidente y una persona
lcslonada por cada 265,000 veh-kms. y una muerte por cada 3.356,000 veh-krns.
LGs informes del Consejo de Seguridad Nacional de Estadoo Unidoo. nos proporcionan
los datos de los ultimos 3 ailos (1934-1937) respecto a vehiculos rnotorizadoo en clr­
culaci6n, accidentes muertes, heridos y vehfculos-kil6metro. con los que hemos for­
mada el cuadro N.· 9 que compara los datos de ese par. con el nuestro.
CUADRO N.· 9
• ['il
I � f .!8.� -6 -. V�c.en TotalKm. Kilometra- Total de � ]1recorrido je media acciden- .�� � • -8-8-. drcuJacJ6n mcimtos por teo -II 'tJ -8
de millones vehjc:uJo �� .. � 1 Jf
.
� � �
ESTADOS VNIDOS
""4 .... 20.780.000 338.000 12.620 1.268.100 3.75 36.101 0.107 955.000 2,81
""5 .... 27.525.000 396.000 14.370 1.]50.000 1.41 37.000 0.091 1.105.000 2.19
1'Ilb .... 28.270.000 416.700 14.740 1.600.000 '.77 38.500 0.092 1.]4O.()()(
1'»7 .... 19.61l.ooo 410,000 14,J20 40,000 0.091
.
aprox.· !aPr<»<.
TEI1IIIno
medlo 28.047.000 395,175 14,062 1.406.100 1,64 37,900 0,096 I.ll),ooo 2,94
CHILE
1'»4 .... 3l,I41 m.s 9,400 898 2,88 107 O,l41 1,195 l,84
1'»5 .... 36,089 4S1 12,500 1,250 2,77 95 O,2W l.ll� 2,91
1'»6 .... l8,8lQ 410 10.700 1,658 4.04 III 0.275 1,500 l,80
1'»7 .... 41,625 524 12,500 1,508 2.88 166 0,111 1,652 l,IS
n""lno
-
medlo 17,421 424 11.275 l,ll9 1,14 120 0.286 1,410 1,42
-
Este cuadro nos indica que los accidentes eausados por los vehiculos motcnzedos,
estan eonstituyendo una de las causas de mayor mortalidad de genre sana que afecta
81 pars; que no debemos asombramos del numero de muertos y heridoo producidoo
par accidentes del transite en EE. UU. porque ellos. aunque proporcionalrnente algo
superiores han producido en cambia la tercera parte de muertes y menor n6mero de
heri� que los nuestros, no obstante que a un mayor nomerc de vehiculos en c.ircu­
laci6n y mas alto recorrido por vehlculo motorizado al afio. deberla 16gieamente co­
rresponder un mayor numero de casas fatales. Esta situaci6n, verdaderamente a1ar­
mante, creemos. que es deblda B varios factores: unos, objetivos, que dependen del
If'Upo material, como nuestra deficiencia en eaminos, 18 mayor duraei6n 0 USC) que
damoo a IQS vehfculos motorizadoo y su falta de control, etc.; Y otros, subjetivos, �
Uectan aI grupo humano, como nuest�a inferior educ,!"i6n • i�iplina publica co-
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Iectiva en materia de tr.insito, agravsdas ambas con 18 falta de severidad y constancia
de las autoridades responsables para hecer cumpHr los reglamentos, tanto en los ra­
dios urbanos como en los caminos publicos,
v
CONCLUSIONES' Y RECOMENDACIONES
Si recordamos los acuerdos y recomendaciones a que se IIcg6 en los prirneros
Congresos Intemacionales de Carreteras, reunidos en Europa, hece ya 30 afios .....e­
mas que era aspiraci6n sentida en todos ellos, Ilegar a la suniforrmdad de la regia­
mentaci6n'internacional. para faciJitar la circulaci6n automovilfstica, 10 que hasta 'a
feeha no se ha conseguiclo; tenemos todavia, en Sud-America, anarquia de transito
tanto respecto al lado que se debe mantener .como a la prioridad 0 derecho de tran­
sica, Dado el incremento del vehiculo autom6vil. del turismo internacional y las di­
vergencias de reglamentaciones del transite en los parses panamericanos. la expcriencia
indica que hay necesidad imperatlva de uniformarlas. como uno de los medics mas
eficaces para proporcionar Is seguridad en la circulaci6n, como igualmente establecer
sistemas 0 medidas aclecuadas para hacerlas cumplir. Para conseguirlo se ha adop­
tado en tados los paises, una serie de disposiciones que aspiran a ello, y aun mas.
en algunos, como en EE. UU., se han organizado Comites 0 Consejos de Seguridad
Nactonal, una de euyas finalidades es prcpender a la cortesia en las calles y caminos
En la practica, no existe esa deferencia y, en especial entre nosotros, el peaton esu­
rna que tiene derecho a la calzada y que (I conductor debe tener atenci6n y tamar
precauciones con el, pero euando el Sf torna a su vez en conductor picnsa que todos
los peatones debieran estar preocupados de el, y eL resultado es que se rompe la ar­
moni'a entre' los elementos humanos. Ee ,I Reglamento y el celo de la autoridad res­
ponsable de su cumplimiento el mejor medio para buscar esa armenia. En 1934.
EE. UU. reglament6 la circulaci6n, bajo el punto de vista de la «segundad- perfec­
cionandola y educando el factor bumano: se establecio un ecodigo- uniforme paru
vehiculos donde se establecieron los requisites para las licencias de los conductores
y Ia circulaci6n de los vehiculos en los caminos, eooigo que debiat tener como com­
plemento, los reglarnentos locales de transito.
Nuestro Reglamento de transite en vigencia establece la edad minima de 18
aiios, como requisite para poder tener licencia para conducir vehieulos automoviles y
vehiculos a tracci6n animal y es curiosa que exija 21 anos como edad minima a los
inspectores que controlan los vehlculos de servicio publico; la edad de 18 afios, exigi­
da a los conductores cuando los vehfculoe podlan desarrollar una velocidad maxima
de 50 kms. por hora, debi6 haberse aumentado en proporcion con Is mayor velocidad
que desarrollan los vehiculos modernos. La alta velocidad he sido siempre responsa­
ble en la mayorfa de los casas de todo accidente.
EI control de Ia velocidad es uno de los asuntos que mas preocupa a las autori­
dades responsables del transito y este control debe realizarse en todas las estaciones
del aOO, tanto de dis como de noche, etc. EI empleo de la velocidad alta va general­
mente unida al estado de ernbriaguez del conductor 10 que comprueban las estadlsticas
429
que rqistran un mayor numero de accidentes por esta f8Usa. En Alemania .. respcn­
aabiliza y sanciona fuerternente al conductor en estado de .briedad y en todo acci­
dente del trinsito la autoridad precede inmediataplente a examinar 18 sansre del
c:mductor y del peatOn, mediante el metodo del Doctor Widniark, haciendo respon­
oabIe a aquel cuya sangre tenga dernostraciones de ingerencia de alcohol sUn cuando no
lie encuentre en ese rnomento en estado de embriaguez. Los vehfculos son sometidos
• una inspeCciOn municipal de cargo al dueiio cuanoo este ha tenido mas de dos pro­
....,. verbales sobre accidentes,
Si los .Conductores' tienen obligaciones y deben guardar precauciones para Ia
..guridad del pUblico, este 0 sea el .peatOn' esui obligado a no exponerse y el medio
mas cficaz para conseguirlo es limitandole el derecho a usar las calzadas, especial­
mente en los limites urbanos y' no permitirles cruzarlas sino en los puntos determina­
dos, los cruces 0 boca-calles, En los caminos dorjde existan aceras, .1 peat6n debe
_rlas y en los que noexistan es mas seguro para .1 peat6n seguir por el lado contra­
rio al movimiento 0 circulaci6n de los vehlculos, sin obligar a estos a salirse de la
sends 0 zona que les corresponde segun su dirccci6n, EI peaton deben compenctrarse
de que su seguridad depende mas de el mismo, pues tiene mas control sobre sus movi­
mientos' y mas medios para evltar a los vehiculos, que estos a el; sin embargo las es­
tadlsticas nos dicen que el accidente mas comUn es el atropello al peat6n, 10 que re�
vela que e1 no se precave, siendo que s610 debe estar atento con el vehiculo, y en cam­
bio este, que no dispone de la misma rapidez de control, debe prestar atenci6n no sOlo
at peat6n sino a los dernas vehiculos y en los caminos a los animales sueltes y demas
obouiculos que a menudo se oponen at transite.
Todo esto irnpone la necesidad de dictar disposiciones que abarquen este cam­
,plejo problema del trinsito en forma integral, organizimdolo y reglamentandolo
para dar mayor seguridad a todos; podernos dectr que en bien de la seguridad genenal
es neceserlo dictar un verdadero cC6digo de Transite>. Pero muy poco obtendremos
si no construlmos s6lidamente 18 base fundamentai de la seguridad que reside en la
educaci6n y disciplina del grupo humano y que comprende: I.· edueaciOn del publico;
2.G direcc:i6n y control del transite; 1.0 obligaci6n de cumplir los reglamentos; y 4.·
sanci6n a los infractores. EI programa de cducacien debe tener como objetivo el pro­
ducir un entendimiento de caracter flsico, mental y emocional que efecte al futuro
probable conductor y °al actual peat6n j proveer conocimientos respecto a un juicic­
so manejo de vehieulos y pracnca de transitar por las calles; desarrollar, en el nino,
h8bitos y pericia a fin de que sepa utilizer las calles y caminos con [uicio y sabidurla.
En EE: UU., el Consejo Nacional de Segurldad, que lIeva varios lustros de labor,
realiza anualmente toda clase ,de iniciativas a fin de fomentar la educaci6n y reducir
las tasas de mortalidad por accidentes del transito; este Consejo, trabaja para obte­
ner .Ia segeridad» y sus merodos se pueden resumir en tres palabras: educaci6n, in­
lenieria y observaci{>n estricta a la ley y 10. reglamentos de trlinsito. La educaciOn
significa instrucci6n a tados los ciudadanos sobre la forma cerno conducir 'y andar
con seguridad; la ingenierfa, envuelve la construcci6rl de nuevos caminos seguros, la
modernizaci6n de los actuales y los progresos de todo orden con que hay que mejora.....
los a fin de evitar las contingencias de los peligros. Manejar un vehlculo en los ca­
minos p(Jblicos, no es un derecho, es un privilegio y este solo debe concederse a per-
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sonas cornpetentes y juiciosas y para asegurarse que poseen ambas cualidades, es
necesa.rio hacer un estudio a
.
fin de determinar quienes son aptos para esa funci6n
Sila armonizaci6ndel «grupo hurnenoe, conductor y peat6n, es diflcll moralmen­
te hablando, 18 del cgrupo material- vehiculo y camino, 10"es econ6micame�te y esto
Ultimo es facilmente explicable. La vida media actual de un vehlculo entre nosotros
es de 8 anos y la de un camino construfdo cuando aquel inici6 sus exigencies. era de
unos 25 afios ; por 10 tanto, hoy nos encontramos con vehfculos del afio 1938 circulando
sobre carmncs de 1913 que no Son aptos para las altas veloctdades que puede desarro­
tlar un vehicuio modemo. En 1913 el vehiculo desarrollaba una velocidad maxima
de 50 a 70 kms. por hora y hoy desarrolla de 120 a 150 kms. por hera sobre el mismo
camino construitdo entonces; necesariamente esta falta de ·armonia tiene que pro­
ducimos accidentes. Esto no sucede con las lineas ferreas que se modernizan y prepa­
ran previamente para las altas velocidades. Cada camino tiene pues, segUn el ana que
he sido construido, una velocidad critica que es la mas alta posible 0 que puede ser
recorrioo con segurtdad,
En Estados Unldos se han hecho calculos sobre la perdida econ6mica que han
significado los 36,100 muertos ocurridos en los accidentes automovilisticos en 1935
y se ha Ilegaoo a estirnarla en 44,400 d6Ha.rs por accldentado muerto, 10 que equivale
a 1,600.000,000 d611ars para el total de los accidentados fallecidos en dicho afio
Hernos demostrado que, proporcionaimente entre nosotros se producen tres ve­
ces mayor numero de muertes que en los EE. UU. y por 10 'tanto ha lIegado el momento
de armonizar y' coordinar el dfsefic de ambas unidades del sistema de transporte y
para ello debemos resolvemos a elegir culd debe ajustarse a cual ya sea colocandonos
en el punto de vista de la seguridad 0 en el econ6mico. Si nos colocamos en e I terrene
econ6mico y compararnos el precio del vehfculo autornovil moderno y los gastos de
su explotacton durante su vida. efectiva, Con 10 que pagarnos para modernizar y censer­
var el camino enticuado. nos ccnvenceremos de que ambos rubros estan muy lejos
de balancearse Este resultado parece indlcarnos que debernos colocarnos en el te­
rreno de la seguridad y cooperar a que se eumente Is contrlbucion de los usuarios a
fin de tener caminos por los cuales puedan circular can seguridad y utilizar as! las
ventajas econ6micas de (as altas velocioades. En general nuestras calles y caminos
hace vetnte BnoS se disefiaban y conscrufan para el transite de dos 0 tres decades pa­
sadas, para vehiculos de tracci6n animal y para los peatcnes cuando la circulacion
no tenia la densidad actual: las curvas ciegas, los pasos angostos en terrenos blandos,
os pasos a nivel, no son hoy en dis aceptables j el transite en ambos sentidcs en
1 as calles, sin separaci6n fisiea de sendas. es peJigroso como tarobien el estaciona­
rniento en las calles con lineas de tranvias.
La introducci6n del vehfculo autom6vil en nuestro pais. cuyo usa continua au­
mentando ha exigido destinar parte apreciable de los presupuestos para obras publicas.
en reconstruir y mejorar los eaminos existentes para habilitarlos a las normas de la
circulacion moderna, pero �a eausa de la mayor vida efectiva que damos al vehfculo
que este contribuye con mayor porcentaje que en otros paises en los accidentes. En
EE. Ul.J. varias ciudades han implantado la • Inspeccion Municipal periodica obliga­
toria», de vehiculos motorizados retirandode la circulacion a los que encuentra en
mal estado, con 10 que se obtiene tres fines: 1.°, reductr los accidentes, 2.° rnantener
los vehfculos en mejores condiciones rnecaniC8Sj Y 3.· hacer que los conductores ten-
4JI
. lin m6s aeauridad en sus vehlculos. Convendrfa que entre nosotros implant6ramos
_ procedimiento.
Dospu& de las consideraciones generales que hemos hecho, s610 � restarla
·'-rimos a I� .Estadfstica de los accidences del transito>, su pauta, la falta de uni­
bmidad de las que hemos consultado y a las deficiencias de la nuestra, pero nos abo­
�mos de hacerlo, en la confianza de que nuestras autoridades adoptaran en. 10
pooible y a Is mayor rapidez las recomendaciones a que haya lIegado el VII [ Congre­
io Intemacional de Caminos reunido en 1938 en La Haya. En primer termino 50 re­
qu;ere la uniformidad de elias; hacer obligatoria Ia declaraci6n de los accidentes; la
ataICi6n especial a los tumos y condiciones de trabajo de los conductores de vehiculos
de servicio pUblico para pasajeros; necesidad de lIevar cartas donde se seilalen los
pmtos donde ocurren acctdentes con mAs frecuencia, etc.
Ellnstituto de Ingenieros del Transite de los EE. W. el aOO 1935 hizo una en­
cuesta muy interesante respecto a los rnedios como reducir los accidentes en calles y
caminos; esc Instituto solicito la opinion de reconocidos expertos en materia de tran­
tko, los cuales enviaron las siguientes respuestas que bemcs colocado en el orden de
Importancia que 108 dieron:
1.0 Por media de sanciones rigtdes, estrictas, uniformes e inteligentes manteni­
das por los policfas;
2." Por la lntervencion de una oficina de Ingenieros eel Transite en las grandes
cludaCles y por el empleo de expertas advertencias en las pequefias,
)." Por el esfuerzo continuo y organizado de la educaci6n dirigida .1 conductor,
peat6n y publico en general. •
4." Por medio de facilidades para obtener datos y usa de las estadisticas compte­
tas de accidentes .
.
5." Por la uniformidad de los Reglqrnentos, con referencia particular al Regia­
menta Modelo de Transito de 18 Conferencta Nacional de calles y carninos.
()." Por el empleo propio, efectivo-y adecuado de los signos,' sefiales y marcas del
. trinsito;
,
r" Por la inspecci6n periodica, obligatoria y compulsiva de los vehlculos y de
los motorCSj.
·8.· Por 18 coordinaciOn de los esfuerzos de las agencias administrativas judiciales,
tCcnicas y educacionales.
9."Por 01 control de la velocidad y del conductor inelinado a producir acci-
dentes;
10. Exigiendo informes obligatorios en cads accidente;
11. Por el control de los peatones y por la ley uniforme para los vehfculos;
12. Mejorando el alumbrado de calles y caminos.;
1). Por medio de patrullas de policlas en los caminos y de escolares en las calles;
14. Educando al conductor comercial y al publico en general;
IS. Par la eliminacion del conductor inseguro' y control estricto del conductor
ebrio'
. .
•
I(). Por la ley obligatoria de licencia, �iendo mas dWcil el examen de los con-
<lUetores.
17. Regulando la divisi6n de los caminos,
Las estadfsticas extranjeras han establecido que los accidentes de transito, Son
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debidos a deficiencias y violaciones de los Reglamentos, 10 que exige que estos se va­
yan modernizando, de acuerdo con las nuevas exigencies. Pero BUn cuando nuestras
autoridades han debido notar que, a medida que aumentaba Is densidad y rapidez
de (8 circulaci6n, creclan en forma alarmante los accidentes fatales y que esto indi­
caba e irnponfa modificar y adaptar nuestro anticuado Reglamento, a las nuevas
condiciones a fin de multipHcar las precauciones, aumentar las sanciones y obrcner
mayor seguridad, no han demostrado gran preccupacion al respecto y 5610 en agosto
del presente aM han modificado algunos arriculos, pero sin if al fondo del problema
de 18 seguridad. Por otra parte,"eJ personal que dirige y controla el transite no sc ha
poseslonado del problema de Is seguridad en calles y caminos en su conjunto; sc orco­
cups de infraceiones pequeiias pew se Ie escapan las capitales, en especial, las de ec­
ceso de velocidad en las calles, La Direccion del tansito debe meclitar seriamentc en su
responsabilidad y el nuevo Reglamento que se dicre. debe-a contemplar un sistema
energico Y expedite para splicer sanciones. Debe preocuparla. las ctfras alarmantcs
de casos fatales que arrojan nuestras incompletas estadisticas dada la reductda p: 0-
porcien de vehiculcs motorizados por habitante, y la escasa densidad de los mismos
per kilometro de camino. Si en el periodo de 1930-1937 hemos tenida 934 mucrto- r
12;380 accidentes, es decir 4 al dla y I I ,760 heridos 0 lesionados en ese mismo per.odo
ia cuanto se va a elevar esa cifra con cl crecimiento de la poblaci6n al seguir esparru­
rnandose el torrente siempre creciente de los vehlculos rapidos. sobre nuestros ccrrunos
que en su crigen se construyeron para los Ientos de traccion animal y pnra los r-ca­
tones?
Se irnpone reaccionar energicamente. Serla conveniente vigilar aquellcs cocas
o tramos de carninos donde los conductores, en especial los particulates. se ccnsidc­
Tan como en. una plsta de carrera.
Tanto desde eI punto de vista de la seguridad general como del bienesrur del
publico national y extranjero que circula por nuestros caminos y calles, sc inn-one
revisar y establecer nuevas disposiciones en nuestro Reglamento del Transite en los
Caminos Pubhcos, diccado en 1928 disposiciones que tiendcn a la plicacion uni­
forme de los acuerdos y recomendaclones de los diversos Congresos Internacicnalcs
de Caminos, las que deberan ser claras, simples, tener en forma separada y de f.ic i!
consulta ccrrespondlendcle a.quella demostrer energfa, constancia y espiritu de _jus­
ticia, para obhgar a cumplirIo velando asf por la segurtdad general
